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シンガボールは， 都市国家である． この20年来， その土地空間(land space)の利用 ］ ）は， 顕著
な変化がみられた．都市の中心地区では，古い街並みが，しだいに整然と建ち並んだ高層ビル街に変
わり， 郊外では多数の住宅団地， ニ ュ ー タウン，および工業団地が造られた．これらの景観の変貌
は，砧U府の発展計画が確実に実施されたことを表わしているが，その反面，民間の企業と国民が，政
府に協力して，ある程度の忍耐と犠牲により実現されたことは否定できない．
か〇て植民地時代において，、ンソガボ ー ルは，英国植民地宗主国の東南アジアにおける原材料の収
集と工業製品の売却の集散地という，中継貿易が経済基盤をなす移民社会であった．当時，土地空間
の利用も，このような経済基盤の需要にあわせて，徐々に変化してきた．このような土地空間の利用
ば 当然ながら，近代的な大都市の要求には適応しないものであった．例えば，飛行場は都市の中心
部近くにあり，港の周囲は老朽化した市街地で， 2, 3階建ての店舗兼用住宅(shop house) が密集
し， 人口は桐密で，居住条件は非常に悪く，ほとんどがスラム化していた．
植民地政府は，1924年にンソガポ ー ル信託促進局(Singapore Improvement Trust, 略称SIT)
を設立し，1927年には住宅開発計画を開始し，国民の居住喋境の改善に着手した ． しかし，当時，こ
れらの住宅は公務員とシンガボ ー ルで出生した国民にのみ提供され，大部分の国民は，その恩恵に
浴することができなかった．しかも，すべての住宅開発計画の遂行は，非常に緩慢であった ． シンガ
和— Iレの土地空間の利用の大規模な変化は， 1960 年以後のことである． すなわち，SI Tを引き継い
で，1960年にシンガボール住宅開発局(Housing and Development Board, 略称HOB)が，積極的に
全国的な住宅開発計画にとりかかり，シンガボールの社会および経済活動の空間を，大きく変化させ
ることになった．
本論文の主要な目的は，著しく変化してきたシンガボールの土地空間の利用について概略を述べ，
あわ迂てこの数年来筆者が行ってきた実態調査の結果をふまえて，シンガボールの土地 空 間 の 利 用
が，今なお抱えている問題を考察することである．
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lI 経済構造の変化
シンガポールの土地空間の利用は， 政府の総合的な経済発展計画に基づいて変化してきた． なぜな
ら， 土地空間の利用は， 政府の経済発展計画により決定されるからである． つ ぎに， 経済発展が土地
空間の利用バタ ー ンに及ぼした影響について検討してみよう．
1959年に植民地政府から自治政府にシ ‘ノガボ ー ルの政権が移譲され， そして60年代に入ると， 従来
の中継貿易を基礎にした経済構造は， 年々増大する人口圧に， すでに対応でき なくなって い た． 毎
年， 就業人口は新たに3 ,...__, 4万人増加し， 社会全体が重大な失業問題に直面し， 複雑な社会問題を引
き起こしていた2)
シンガポール政府は， 当時の政権を存続させ， 複雑な社会問題を緩和するためには， 工業化を行う
しかなく， それにより， さらに多くの就業機会を提供し， 社会の失漿問題を緩和しようと考えた． し
かし， 政府が ヽ ンソガポールの工業化を促進しようとした当時， 資金は欠乏し， 工業技術の水準も非常
に低く， まして国際市場を開拓することは困難な状況であった． そのため， 外国の資金 ・ 技術および
市場を借らざるを得なかったのである．‘ンソガポ ー ルにあるのは， ただ低廉な労｛動力であり， これは，
資金や技術を除いて， 工業発展のために必要不可欠のものである ． また， 政府は外国資本を優遇する
各種の政策を実行し， 外国投資家が 、 ンソガポ ー ルに工場を設立し， 投資することを奨励した． はじめ
は， 労働集約型の工業の発展が図られた ． もともと低湿地であったジュロソ(Jurong)地区が， 将来
のシソガポ ー ルの経済発展の鍵を握る工業団地の建設予定地として選ばれた． この工業団地の建設に
ともない， それに必要なイソフラストラクチャ ー の整備も始められた．
シンガボ ー ル住宅開発局(HOB)の住宅建設計画も， この時期に始められた． この結果， 家屋の
老朽化や市街地の混雑といった現象も， しだいに解決されてきた ． ス ラム街の住民も， 高層アパ ー ト
に移り， 近代的な設備のある， 一つの組織された環境の中で生活するようになった． そして， 1人あ
たりの土地占有比率(man-land ratio) 3) も増大した ． このことは， かつてスラム地区で生活してい
た人々の心理 (mentality)を変化させ， 工業社会 および消費社会における生活様式に適合できる心
理を， しだいに培うことになった． 同時に政府も国民にさらに多くの社会福祉を提供した． こうし
て， 国の政治が社会秩序を安定させたのである．
工業化を進める基礎として， さらに重要なことは， シンガボ ー ルの経済が， 中継貿易か らエ商 業
(industrial-cum-commer�ial)のグロー バル ・ シティ (global city)へ変化する準備をすることであ
った． このため， 都市再開発計画も， 同じ時期に実施された． なぜなら， 工業の発展は， 関連産業の
発生を促し， 通勤者の移動と物資の流通が活発になり， さらに有効な交通 ・ 通信 ヽンステム， さらに整
備されたイソフラストラチャ ー ， そしてさらに有能な行政体系が必要となるからであった．
都市の中心地区(Central Area) の土地空間の利用は， 将来の発展と再開発を考慮して決める必
要があった． このため， 都市再開発計画の下で， 都市中心部の土地はつ ぎつ ぎに徴用され， 古い店舗
兼用住宅は取り除かれ， 新しい高層のオフ ィ ス ビルや商住兼用 (commercial-cum-residential) ビル
が盛んに建てられた ．
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シンガポールでは， 工業化・ 公共住宅の建設および都市中心部の再開発という三つの大きな柱が，
相互に組み合わさって， 従来のジンガポールの経済基盤を， 徐々に変化させていった ． エ商業のグロ
ー バル ・ シティ ヘと成長していく過程で， 60年代から， 全国的に斬新な土地空間の利用バターンが出
現し始めたのである．
m 土地空間の利用パタ ー ン
シンガボ ー ルの市街地の発展は， 地形の影響を受けているほかに， 歴史的な要因の影響を受けてい
る． すべての交通路は， 都市中心部から郊外に向けて， 放射状に伸びている． 市街地は， 主要な交通
路の両側に沿って， 帯状に発展していった. 60年代に入ってから建てられた HDBの公共住宅(Public
Housing)と個人住宅(PrivateHousing)は， ともにおおむねこれらの主要道路に沿っている ． これ
らの住宅のタイプしま， 都心からの距離や地価に応じて異なっている． 個人住宅についてみれば， 都心
に近いところでは， ほとんどが高層マンシ ョンである． 郊外には2階建ての住宅があ り， 庭つ き の
terrace house, semi-detached house, detached houseなどのクイプの住宅がみられる. HDBも，
建築年代や都心からの距離によって， 異なったタイプの高層の廉価な住宅を建設している． 例えば，
60年代初期には， 都心から5 kmほど離れたところに 1部屋梨(1-room type)と2部屋型の住宅
が多く建てられた． そして， 都心から10kmほど離れたところには， 4部屋型や5部屋型の住宅が多
く建てられた． これらの住宅のクイプの分布バタ ー ンは， ホイト(Hoyt)が示した扇形理論の土地利
用バタ ー ソと符合する．
主要道路は多年にわたり多くの改善がなされ， 道幅は拡大され， 道路の車両容量も増大した ． し
かし， 主要な住宅団地やニュ ー クウソを連結する環状の高速道路はなかった． そのため， 東部から西
部へ行く場合， 一般に南部の都心部を経由しなければならず， 都心部の道路を， いっそう混雑させる
結果となっている． これらの交通体系は， グラフ理論の視点から言えば， 道路間の連結度はほとんど
ゼロに等しい このことは， 交通体系の流通効率を低減しているだけでなく， 国家の経済発展の障害
となり， 土地空間の有効な利用を妨げている．
第 1図と第2図から， HDBの公共住宅と個人住宅が， すべてこのような道路体系に沿って開発さ
れていることがわかる． 個人住宅についてみると， 都市中心部に近いところに密集して分布している
のは， すべてこのような道路体系に沿って開発されていることがわかる． 個人住宅についてみると，
都市中心部に近いところに密集して分布しているのは， すべて豪華な高層マソシ ョ ソである． その主
な地区は， 、ンソガポールで環境が最も静かな植物園付近で， そこには外国大使館も多く集まっている．
その他の個人住宅は， 北・ 東北および東に向かう道 路に 沿って 多く分布してい る. HDBの公共住
宅についてみると はじめは， 都市中心部の人口が過密状態になっていた住宅問題を解決す る た め
に， 都心から約5km離れた周辺部に， クィ ー ンズタウソ(Queenstown)をはじめとする 公 共住宅
団地が造られた. 60年代の後期になって， クィ ー ンズタウソについで第2のニュ ー タウソとしてトア
・ パヨ(Toa Payoh)団地の建設が始まった． この時期は， 都市中心部の再開発によって生じる住民
の移動に速やかに対処することが主要な目的であった． そのため， 3部屋型の住宅が主に建てられた．
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Fig. 1 The Distribution of Private Housing Estates built in 1960, 1970, and 1975 
Source : Lam Tjhoen Sie, etal. "The Development and Distribution of the Private Housing 
Estates in Singapore" The Geographical Journal書 No. 10, p. 30. 
70年代に入って， HDBは都心から約10km離れたところに， 4部屋型と5部屋型の住宅を建て， 収
入が比較的多い世帯に， それらを提供した ． この時期に， TelokBlangah, Ang Mo Kio, Wo dland 
のニュ ー タウンが造られ， そして東海岸の埋立地には， 高層の住宅団地が建てられた． 政府はまた，
この時期に， 所得水準が中程度の公務員住宅の建設を考慮し始め， 東海岸の埋立地に5部屋型の公務
員アバートを建設するための土地を提供した． また， 変化に富んだ生活空間を創造するために， 政府
は， とくに東海岸の埋立地を， リクリエーツョソ地区として開発した．
70年代の後期になって， Clementi, Bedokなどのニュ ー タウ｀ノの建設が始められた （第1表） . 70 
年代から建設が始められた公共住宅は， 4 ,...__, 5部屋型の住宅が主であるが， 政府は， 国民の階層区分
が明瞭にならないように配慮して， これらのアパートの中にも3部屋型の住宅を設けることにした．
1980年現在， HDBの公共住宅に居住する人口は国民の70%近くに達している．
HDB の公共住宅は， 人々に近代的な設備がある居住環境を提供したのみでなく， 1人当たりの土
地占有比率を増大した. 5部屋型住宅を例にとると， その面積は約1271112 で， 平均 5人が居住してい
る． すなわち， 1人当たり占有する空間は約25n廿であり従来市街地で， 一つの小さな部屋に 全家
族が生活していた状況と比較すると， 居住条件は大いに改善された．
このほか， ニ ュー タウンと住宅団地の設計においても， 細かい配慮がなされた（第3図， 第4図）．
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Table 1 New Towns under Development in Sinapore 
Newtown Project叫 Total 
total land 
population area 
(hectares) 
Ang Mo Kio 245,000 730 
Bedok 237,500 690 
Clementi 122,500 425 
Hougang 120,000 500 
Jurong East 67,000 235 
Jurong West 70,000 155 
Queensto 匹 150,000 285 
Tampines 225,000 750 
Telok Blangah 70,00J 365* 
Toa Payoh 190,000 325 
Woodlands 290,000 1,CXX) 
Yishun 200,000 907 
• including 100 hectares of National Park Land 
＊事 16,000 housing units in Stage 1 Dei•e/opment 
Residential 
area 
allocated 
(hectares) 
310 
300 
140 
160 
82 
92 
140 
380 
85 
170 
330 
243 
Source : HOB Annual Report 1979/80 
KILOMETRES 
Proj如ed Dwelling 
total units 
dwel ing complct叫
units as at 
31.3.80 
49,000 44, 砂
47,500 39,180 
24,500 19,540 
22,500 
13,400 
14, ⑱ 
28,000 28,000 
45,000 
13,700 13,400 
36,600 36,600 
55,000*• 6,400 
40,000 1.IO
Fig. 2 Location of New Towns in Singapore 
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Dwelling Distance 
units from 
under city 
construction centre 
邸 at
31.3.80 
4,850 10 - 14 km 
6,930 10 - 14 km 
2,210 11-13km 
1,700 9 - 13 km 
7,000 14·-19 km 
1,920 19 -21 km 
5 - 8km 
1,980 14 -18 km 
80 5 - 7km 
6- 8 km
290 22 - 25 km 
750 19-2lkm 
Source: HDB Annual Report 1979/80 
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Fig. 3 Conceptualized Structure of New Town 
Source : Liu Thai Ker, Design for Better Living Conditions p. 153 
国民に地域観念を培わせるために， 異なった言語を話す人々といっしょに生活させて， 新しいコミュ
ニ ティの考え方を育てるように努め始めた． そのため， ニ ュ ー タウンと住宅団地は， タウン
・ セソタ
- (town center) あるいは近隣区 (neigh�ourhood) 4) のサプ・ センター (sub-center) が中心にな
るように設計され， アバ ー トは， これらセンタ ー の周囲に建てられた． また， センターのそばには，
学校やコミュ ニ ティ ・ センターが設けられた． これらは， 住民が居住する近隣区で， 日常生活におい
てself-sustained5) の目的が達せられるように設計されている． 政府は， 近隣区の制度を取り入れ
て， 住民に新しい社会観念を育て始めたのである． とくに， ここ数年来， 家族計画の成功により， 年
々， 家族の構成人員は減少し， 小学校が基本的な単位となった． これは， 工業発展に適しており， 、ン
ンガポールの経済発展を促進させた．
しかし， ニュ ー タウンの分布は， 決してすべてが理想的なものではなかった． ア
‘ノ・モ ・ キオ (Ang
Mo Kio) とトア ・ パヨ (Toa Payoh) の距離は最も近いところでわずか 2kmしか な い． アソ
・
モ ・ キオは， 将来10数万人が居住することになっており， 既成の道路は， 毎日の住民の移動で， さら
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Source : Liu Thai Ker, Design for Better Living Conditions, p. 155 
に混雑することになった． とくに， 都心部へ向かう交通量が増大し， 交通渋滞が激しくなった． 現在
では， すでに新しい道路が多く建設されているが， それでも二つのニュ ー タウンは， 接近しすぎてお
り， 交通渋滞は相当厳しくなっている． これは， 都市計画と交通計画の関連について， 事前に十分な
考慮がなされなかったことを物語っている． ウッドランド (Woodland)やジュロソ工業団地のニュ
ー タウソのように， 都心から遠く離れた郊外では， いくらかの住民をそこに移転させて，都市中心部
への人口集中を緩和させようとしているが， 現在までのところ， それらのニュ ー タウソヘ移住する都
市中心部の居住者は， それほど多くはない．
上述したように， 大多数のニュ ー タウンは， 住民が近隣区においてself-sustainedでぎるように計
画されている． 近隣区の原理は，
には， 公共施設が設けられている．
ニュ ー タウソ計画時の基本的な考え方であり， 近隣区の中心の周囲
ニュ ー タウンの中には， 軽工業を発展させるための土地が特別に
用意されたが， 大部分の住民は， 依然として都心部やニュ ー タンの外へ通勤している． 一般に， 住民
の中で， ニュ ー タウンの内部で働いている者は，12.8%にすぎない 6) .
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P. S.A. ZONE 
PRECINCT NUMBERS 
NS 
S7 
OF 
SINGAPORE RIVER 
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1 KILOMETRES 
• -�-�、
Fig. 5 Urban Renewal in the Central Area of Singapore 
Source : Alan F. C. Choe, Urban Renewal, p. 114 
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つぎに， 都市再開発についてみると， その計画では， シンガボ ー ルの都市中心部は， 20の地区に分
けられている（第5図） ． 、ンソガボール川を境に， 南北に二分され， 北部は11区(N1,.....__,Nl )に， 南
部は9区(S1,..._,38, およびCBD)に， それぞれ区分されている． 現在， すでに再開発が 完 成 し た
地区は， Nl, N2, S1, S3, およびShenton Wayの両側の CBDであり， N3, N4, N7および
S6の地区の再開発も， 現在進行中である. CBDの高属ビルは， すべて商業用となっているが， その
他の地区の高層ビルは， ほとんど商住兼用(commercial―cum-residential)の構造になっており，
1階から4階までを商業用に， それより上階の20階ないし25階くらいまでは，住宅用となっている．
計画によると， 都市再開発が完成した後は， 都市中心部の人口は， 再開発が始まる以前より， さら
に増えると予想されている． しかし， HDBの住宅開発と都市中心部の再開発の開始後， 人口は住宅
団地やニュ ー タウソに向けて移動する傾向がみられる． 第6図をみると， CBDから2km離れたとこ
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Fig. 6 The Distribution of Population Density, Singapore 
Source: Compiled by the author from Singapore Population Census, 1957, 1970, and 1980. 
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ろで， 人口密度は， 1957年に比べ減少しており， 4km以上離れたところでは， 逆に増加している．
このような人口密度の分布は新たに建設された住宅団地およびニュータウ ンの分布と完全に符合し
ている． 都市中心部の人口は， 1977年以降， やや回帰の兆候がみられるが， 総合的によると， 都市中
心部の人口は， 依然減少の傾向にあるといえよう．
w 土地空間の利用に関する若干の問題
前章において， シンガポールの現在の土地空間の利用パターンが， 基本的には主要な道路に沿って
伸びていったことを述べた． このような扇形の土地空間の利用パターンは， すでに通勤時の障害とな
り始めている． 以下は， 筆者が数年来にわたって， 南洋大学地理系の学生に指導した実態調査をもと
に現在の シンガボールにおける土地空間の利用に関する若干の問題について論じてみたい．
1977年， ジ ュロン工業ニュータウ ンにおいて， その地区外に居住している通勤者のうち， 無作偽に
293人にインタビューを行った7) • これらの通勤者は， その大多数が中部と東部から来ており， 大部
分は ジ ュ ロ ン工業団地から 30......,40km離れた地域から通っている（第7図） ． 自家用車を利用して通勤
している者は14.8%で， ほとんどは公共バス ， 小型バス および工場のバスを使っている． 通勤者の62
％が， 毎月20......,40 シンガポ ー ル ・ ド ルの交通費を， また， 通勤者の23%が40 シンガポール ・ ドル以上
の交通費を払っている． そして， バス 通勤者の大部分は， 通勤に往復2時間を費やしており，
bo 
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Fig. 7 The Distribution of Non-residence Workers of Jurong Industrial Town, Singapore 
Source : The author's survey (1977) 
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ある者は途中で乗り換えが必要なために， 3 時間以上費やしている例もある ．
以上の調査で， 土地空間の扇形的利用バタ ーンは， 通勤者にとって， 多くの不便があることがわか
った． なぜなら， 彼らは， 毎日ジュ ロ ン工業団地に通勤して来る時， 大部分は都市中心一部を通らねば
ならず， 長い距離を経て， やっと仕事場に到着できるのである． これらの現象は， 個人について言え
ば， 金銭のみならず， 時間の浪費であり， 国家にとっても， 大きな資源の浪費である． そのため， す
べての交通体系を改善し， 環状の高速道路を建設し， 主要な住宅団地・ニュ ー タウンおよび工業団地
を連接することが心要であり， そうすることにより， 現在の混雑現象を解消し， 車両の流れを効率よ
くすることができるであろう． 単に， 道幅を拡大して， 道路の車両容量を高めても， それは車を所有
している者のみが利益を得るにすぎない．
同じ調査の中で， 車の所有者の79.6o/oが， カ ー ・ プ ー ル(car pool)制度8) に対して， 関心がないと
答えている． そのため， 高速道路を建設し， バ スの路線網を改善し， 住宅団地をより合理的に配置す
れぼ， 土地空間はより有効に利用できることがわかった．
メンタル・マップに関する調査9) により， このような土地空間の利用バタ ー ンのために， ジュ ロ ン
工業団地の住民と都市中心部の住民が， 同じ距離に対して異なった知覚をしていることがわかった．
例えばジュ ロ ン地区の住民は， 都市中心部まで， 相対的に近く感じているが， 都市中心部の住民は，
ジュロン地区まで， 相対的に非常に遠いと感じている． ジュロンやウッドランドのニュー タウンの住
民の吸引力は小さいのは， このためであろう． これら二地区は， 居住選好調査においても， 最も低い
値を示した．
もう一つの調査は， ジュロン工業団地の住民の地区内での空間移動に関するものである10) • 前述し
たように， ジソガポールの住宅団地やニュ ー タウンの設計は， 近隣区の原理を基礎にしている． 同調
査によれば， 平均すると家族1人あたり毎日13回のトリップを行うことがわかった． 総トリップの
59.5%は0.5マイル以内のトリップで，16.8%は0.5 ,____, 1. 5マイルのトリップ，14.2%は1.5 ,.._, 2. 5
マイルのトリップ， そして 9.5 %は 2.5マイル以上のトリップであった（第8図）．
通学に関する調査においても， 上記と同様な現象がみられた11) • これは， 住宅団地やニュー クウン
の内部における土地空間の利用の配分(allocation)が，かなりうまくいっていることを示している．
小学生の通学状況をみると， ほとんど何の問題もないと言える． なぜなら， 小学校は近隣区内に建て
られており， 生徒は歩いて通学することができる． 中学校も，人口集中地区に均等に分布している．
12の中学校を選び， 3,431人の 学生にインタビュー を行ったが， その結果， 住宅 団地内の 学生の通
学距離ほ非常に短く， 住宅団地に居住する学生の61.4 %が， そして住宅 団地周辺に居住する学生の
42.5%が， 毎日約6km以内の距離を通学している． しかし， 農村地区の中学生の場合， 毎日約6km
以内の距離を通学している者は29.2%のみである． これは， 主に居住地の分散の程度によるものであ
る． もう一つの特色として， Raffles Institute, Nanyang Girls'High Schoolなど， 成績が優透な
学生が競って入学を希望するいくつかの有名校では， 学生の通学範囲が広く， 彼らの通学距離も当然
長い． 通学距離が約6 km以内の者は， わずか15.4%にすぎない． 通学時間をみると， 住宅団地内の
中学校および住宅団地周辺にある中学校の学生の79%が1 時間以内であるのに対し， 有名中学校の学
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生の場合通学時間が1時間以内の者は47.8%にすぎない． 第9図は， 平均通学距離と平均通学時間
の関係を示したものであるが， 上述した各種の中学校に通う学生の通学パタ--、ノを知ることができよ
う．
V 結 論
以上， 、ンソガポ ー ルの土地空間の利用について， 概略的に説明してきた． また， 現在の土地空問の
利用の主な目的ば 、ンソガボ ー ルが植民地時代の経済構造を転換し， 工商業のグロ ー バル ・ ジティヘ
向けて発展するための準備段階であることがわかった． しかし， 国家の経済発展計画を遂行する過程
において生じた土地空間の利用の急速な変化， 人口の頻繁な移動， およびその他の社会施設の急速な
需要は， 住宅開発とその発展計画に支障をきたした． 総じて， 現在の土地空間の利用パタ ー ソは， 国
民が国家の経済発展の中で， 土地空間の環境を変化させる事業 に参加すると同時に， そ の 過 程の 中
で， 国民自身も変化させられている， ということができよう．
現在なお残されている問題は， 計画を実行する過程においてフィ ー ドバックを行うことである ． 常
に評価と検査を行うことは， 計画の遂行にとって， 大いに有益である. Ring Concept Plan12) の実現
および大量高速輸送、ンステム(Mass Rapid Transit System) 13)の完成の後， シンガポールの土地
空間の利用バタ ー ソは再び調整と改善が必要になるであろう．
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Utilization of Land Space in Singapore 
Loy, Keng Foo 
This paper will serve two purposes. Firstly, it aims to provide an outline of the trans­
formation and present utilization of landspace in Singapore, with special reference to some 
of the relevant problems related to the national development. Secondly, it discusses the 
existing problems through some surveys which have been done by the students of Nanyang 
University and supervised by the author. 
Before the last two decades, Singapore was basically a loosely structured society in terms 
of land space utilization. The land use pattern then was the result of a natural but slow 
evolutionary process, embedded in the entrepot port economy. The spatial arrangement of 
functions was far from adequate to meet the demand of a large city. 
Rapid population growth has caused serious congestion problems in Singapore. Although 
the then colonial government established the Singapore Improvement Trust (S.I.T.) to improve 
the physical living conditions, the large scale structural reorganisation of land space began 
only after the present government came to power. Public housing and urban renewal pro­
jects were then initiated to ease housing shortage and urban congestion problems. These 
projects were expected to prepare Singapore for the rapid economic transformation from a 
laissez faire entrepot trade center to an industrial-cum-commercial global city. 
From the several surveys which have been done by the students of Nanyang University 
illustrate 1) the disadvantages of a sectorial land use pattern in Singapore; 2) such land use 
pattern has caused residents of different localities to perceive differently; 3) the journey to 
work remains an acute problem in Jurong Industrial estate, a large proportion of the workers 
travel a distance of 30 to 40 kilometers to and from work each day. It is found that 62% 
of the non-car commuters spend about 20 to 40 dollars on travelling to work per month. 
Most commuters spend roughly two hours per day on the journey; 4) spatial flow within the 
housing estates is more efficient than between them. In Taman Jurong, it is found that 
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59.5 % of the trip movements of the residents are within a distance of half a mile; 16.8% 
between a half and 1.5 miles; 14.2% between 1.5 and 2.5 miles; while the rest 9.5% move 
more than 2.5 miles. 
The above discussion has outlined the transformation of land use pattern in Singapore. 
The problems which have highlighted are just a response or feedback mechanism in the 
overall land use system. It is believed that the imple1nents of the Pan-Island Expressway 
and the Mass Rapid Transit System, the above problems will be improved. 
